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Wege zu einer marktkonformen Finanzierung der StraBeninfra-
struktur

- Ergiinzende Empfehlungen zu Gutachten des Wlssenschaftixchen Beirats von 1996 und
1999

I Anlal und Zweck

Der Wissenschaftliche Beirat hat in seinem Gutachten von 1996 Uber Neue Wege zur Finan-
zierung und Nutzungsoptimierung fiir die Strafleninfrastrukrur® ein Thema aufgegriffen, das
bereits in der ersten Hilfte der neunziger Jahre eine hohe Akmualitit besa. Bahnprivatisierung
und FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz wurden damals vorbereitet und im Jahre 1994
realisiert bzw. verapschiedet. Der Beirat sah das Ziei seiner damaligen Stellungnahme in einer
Stiitzung der politischen Aktivititen in Richtung auf eine ,,Enrstaarlichung‘; des Verkehrsin-
frastrukturmanagements und seiner Finanzierung, und zwar tiber den Bahnbereich hinaus. Das
Zusammentreffen zweier politischer Einsichten, nimlich der Notwendigkeit siner Konsclidie-
rung der Staatsfinanzen und der dramatischen Unterfinanzierung des Bundesverkelrswege-
planes fiir den Zeitraum von 1992 bis 2012, haben dem genannten Problem eine neue Aktua-
litdt gegeben. Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen hat im Herbst
1999 eine Kommission ,,Verkehrsinfrastmkmrﬁnanziemng‘; eingesetzt, die Losungsvorschli-
ge fiir die ErschlieBung notwendiger Finanziemncrsmittel fiir den Verkehrswegebau erarbeiten
soll. Der Beirat nimmt dies zum Anlafl, seine Grundp031t10n von 1996 zu bekriftigen und um
“aktnelle Vorschlacm Zu EI‘WBIU"I”I dze der Komrmssmn und de"l Ministerium als Gnenue—

rungshilfe fiir die Entwicklung eines konkreten Finanzierungskonzeptes dienen kénnen.

Die Vorschlige beschrinken sich auf den Bereich der Bundesfernstrafen. Finanzierungspro-
bleme bestehen gleichfalls bei den nachgeordneten StraBen sowie bei anderen Verkehrsird-

gem. Dies bedarf gesonderter Uberlegungen, die nicht Gegenstand dieses Papiers sind.
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II  Fortschreibung der Empfehlungen des Beirats von 1996

1. Nicht allein die akute Unterfinanzierung des Bundesverkehrswegeplanes gibt
Veranlassung, die Finanzierung der Bundesverkehrswege auf eine neue Basis zu

stellen.

Bei der Suche nach neuen Wegen zur Finanzierung der. Verkehrsinfrastruktur geht es keines-
falls ausschlieBlich um die Rekrutierung zusitzlicher Finanzmittel. Ginge es nur darum, so
wiire es bereits ein wesentlicher Schritt in Richtung auf eine Losung, auf die zunehmende
Diskrepanz zwischen den Einnahmen aus spezifischen Verkehrssteuern und den Ausgaben fiir
VerkehrsWegeinvesﬁtionen des Bundes hinzuweisen und zu fordern, dal} wenigstens Teile der
kommenden Mineral6lsteuererhdhungen zweckgebuaden fiir Verkehrsinvestitionen zu ver-
wenden sind. Der Beirat hat jedoch in seinem Gutachten von 1996 klargemacht, daB es um
mehr geht: Verkehrswege sind wichtige Produktionsfakioren in der Volksw_irtschaft, Sie zu
erbalten und zu erweitern ist eine iibergreifende Aufgabe, die kontinuierlich und ohne die
Zufeilligkeiten der gerade herrschenden Haushaltssituation sicherzustellen ist. Weiterhin ist es
erforderlicb, daB die Nutzung der Verkehrswege durch marktkonforme Anreize so gestaliet
werden kann, dafl die Kapazitéten bestmoglich genutzt werden. Beide Aspekte, Sicherung
einer kontinuieriichen, bedarfsgerechten Finanzierung und die wirtschaftliche Nutzung fir die

gegebenen Kapazititen hingen Skonomisch eng zusammen. Deshalb lassen sie sich am besten

- gemeinsam- unter- detmn Pach einer institutionellen Neuordnung fiir die Verkehrswege des

Bundes gestalten.

.FinanzierungsmaBnahmen, die lediglich als Ergénzung zur héutigen Haushaltsfinanzierung
dienen, fithren nicht zu siner durchgreifenden langfristigen Lésung fiir das Finanzierungspro-
blem und sind vielmehr mit einer Reihe von Sekundidrfolgen behaftet. So. haben etwa die
Konzessionsfinanzierungsmodelle zwar dazu gefiihrt, dafB eine Reihe von Projekten zeitlich
frither in Angriff genommen werden konnte, doch blockieren die damit verbundenen Folgela-
sten die Flexibilitdt heutiger und kiinfiiger Verkehrshaushalte. Fiir eine Anwendung des Fern-
straBenbauprivatfiranzierungsgesetzes im Rahmen von Betreibermodellen gibt es nur wenige
geeignete Projekté. Solange sich die Preiserhebung auf ein eng abgegrenztes Bauwerk (Britk-
ke, Tunnel, Streckenabschnitt) bezieht, wird es Probleme mit der Finanzierung und der opti-

malen Nutzung geben. Denn ein Teil der Verkehrsteilnehmer wird versuchen. der Maut aus-



suweichen, so daB neue, leistungsfahige Anlagen unterausgelastet bieiben und gleichzeitig die
Erldse aus Benutzungsentgelten nicht fiir deren Finanzierung ausreichen. Das Schicksal der
mit groBer Euphorie gestarteten privaten Projekttriagergesellschaft fiir den neu erbauten Auto-
bahnabschnitt der ungarischen M1 auf der Strecke Gydr ~ Budapest kann als warnendes Bei-

spiel dienen, um die mangelnde Lebensfihigkeit privater Inselldsungen unter einemn &ffentli-

chen Dach zu demonstrieren.’

Aus diesem Grunde pladiert der Beirat dafiir, die Entwicklung neuer Finanzierungsformen fiir

die Verkehrsinfrastruktur gemeinsam mit der wirtschaftlichen Nutzung der Kapazititen zu

behandeln und dies langfristig mit geeigneten Organisationsformen fiir eine marktWiftschaﬁ-
liche Orientierung der Infrastrukturgestaltung und -nutzung zu verkniipfen. Diese Forderung
mag in Anbetracht der notwendigen Anderungen von Rahmenbedingungen und gesetzlichen
Grundlagen realitidtsfremd erscheinen. Es ist aber daran zu erinnern, daB auch die Eisenbahn-
reform von 1994 mit einer tiefgreifenden Anderung der Gesetzeslage bis hin zum Grundge-
setz verbunden war. Dennoch kcnnte die Reform in relativ kurzer Zeit bewiltigt werden, weil
die Notwendigkeit einer Neuordnung fiir alle Beteiligten sinsichtig war. Die Tatsache, daf
derzeit mehr als 90 Mrd. DM fir die Realisiefung aller im Bundesvcrkehrswf:geplan von 1992
als vordringlich eingestuften MaBnahmen fehlen und selbst dringend erforderliche Erhal-
tungsmalnahmen fiir die Verkehfsinfrastruktur verschoben werden miissen, zeigt auf, daB

man an grundlegenden Neuordnungen nicht vorbeikommt.

Benutzerentgelie sind besonders veriibliche, langiristig gesicherte und kontinu-

-

ierlich flielende Finanzierungsquellen fiir die Verkehrswege.

Die Erfahrungen mit der Zweckbindung der MineralSlstener seit Beginn der 70er Jahre lassen
bezweifeln, daf eine dauerhaft stabile L&sung des Finanzierungsproblems auf diesem Wege
erreicht werden kann. Die noch giiltige Zweckbindung fiir die Halfte der damals geltenden
Mineraldisteuer wird Jahr fiir Jahr durch das Haushaltsgesetz aufgehoben, so dad faktisch nur

ein Bruchteil der Mineraldlsteuereinnahmen — im J ahre 1998 ca 18 % - fiir Bundesfernstralen

1 1096 wurde der fehlende 50 km lange Abschnitt entlang der Autobahn Gybr-Budapest als erstes privares Be-
treibermodel] in Zentralevropa nach nur zweijihriger Bauzeit erdffnet. Nach bereits drei Jahren mubte die Be-
weibergesellschaft wegen fehlender Wirtschaftlichkeit aufgeldst werden. Aufgrund der hohen Gebilhren fiir das
Durchfahren des bemauteten Teilabschnitts kam es zu massiven Ausweichbewegungen des einheimischen Ver-
kehrs auf das nachgeordnete Netz. so daB die prognostiziere Nachfrage weit unterschritten wurde. Vgl R. Joc-



ausgegeben wird (derzeit rund 10,5 Mrd. DM). Die fiskalistische Auffassung, daf Steuern
gemeinhin dem Nonaffektationsprinzip unterliegen und in keiner Beziehung zu spezielien
Ausgabebereichen stehen sollen, hat sich somit durchgesetzt. Ein sukzessiver Ersatz von
Steuern durch Benutzerentgelte als Finanzierungsquelle kann die Verkehrsinfrastrukuurfinan-
zierung von den Zufilligkeiten periodischer Haushaltsprobleme 18sen. Gleichzeitig entspricht
eine Entgeltldsung eher dem wirtschaftlichen Charakter der Verkehrswege, die primir eine
Vorleistung fiir private Konsum- und Produktionsleistungen darstellen, so daf} die Abgabén
fiir diese Leistungen naturgemi8 an der Intensitdt und der Art der Nutzung orientiert werden
- sollten. Benutzerentgelte kommen bei geeigneter Bemessung Marktpreisen nahe, so daB die
Benutzung der Verkehrswege, aber auch die Ausdehnung ihrer Kapazititen, an Markterfor-

dernissen ausgerichtet werden konnen.

Die Einfiihrung von Benutzungsentgelten fiir die Infrastruktur ist nur im Rahmen eines Ge-
samtkonzeptes sinnvoll. Partielle Losungen (Streckenabschnitte, Tunnel, Briicken) oder Be-
schrinkungen auf bestimmte Nutzergruppen (etwa: schwere Lkw) kommen ailenfaﬂs als -
Ubergangsissungen in Betracht. Ein Ubergang von Steuern auf Benutzercntgel_t_c Setzt voraus,
daB die Einnahmen zweckbezogen verwendet werden. Insofern ist die bestehende Regelung,
die Einnahmen aus der Lkw-Vignetten-Gebithr dem allgemeinen Haushalt zuzufithren, 5y-
sternfremd. Wie die Beispiele zur Finanzierung von Fernstrafen in Neuseeland, Japan, Frank-
reich oder den USA zeigen. ist die Unabhingigkeit der fiir das Infrastrukturmanagement ver-

antwortlichen Institutionen von aktuellen politischen Zwingen und Haushaltsengpéssen eine

Voraussctzuncr fir deren Erfob7

3. Alternative Organisationsmodelle fiir ein marktwirtschaftliches Infrastruktur-

management der Bundesverkehrswege sind machbar.

. Grundsitzlich ist anzustreben, Management und Finanzierung der Bundesverkehrswe-
ge aus dem allgemeinen &ffentlichen Haushalt auszugliedern. Als Ansatzpunkt dafiir
kann die Bahnreform gelten.’ Mit einer Reorganisation der ubnccn Bundesverkahrs-

sten: M1/m15 — How a successful project ended unnecessarily in tears. Project Finance.179. October 1999.52-
5'\

2 Hier hat der Beirat im Gutachten zur Fortsetzung der Bahnsmukturreform von 1998 deuttich oemacht daB erst
mit der dritten Stufe der Reform marktkonforme Strukturen im Eisenbahnwesen entsteher: kénnen. Wenn die
Bahnstrukturreform als gedankliches Analogon benutzt wird, so gilt dies im Sinne einer vollendeten Reform und -
nicht im Hinblick auf den bestehenden Zwischenzustand. Bezogen auf die Vollendung der ReTorm piidiert der
Beirat eindentig flir 2ine klare organisatorische Abtrennung der DBNetz AG, um eine europaweite Offnung der
Bahnnetze mit d1sknmm1erun<vsfre1e:m Zugang flir Wetthewerber (intramodale Konkurrenz! sicherzustellen.



wege nach diesem Muster kOnnen die Voraussetzungen fiir faire Wettbewerbsbedin-
gungen zwischen den Verkehrstrigern, verbesserte Nutzung der Kapazititen und be-
darfscrerechte Erhaltung und Erweiterung der Netze geschaffen werden.

Grund und Boden fiir die Bundesverkehrswege sollen im Eigentum des Bundes biei-
ben. Gleichfalls bleibt die Ziel- und Planungsverantwortung flir eine leistungfihige
fiberregionale Verkehrsinfrastrukwr beim Bund. Mit der Aufstellung eines Bundes-
verkehrswegeplanes und dessen Fortschreibung dokumentiert der Bund seine Verant-
wortung fiir die Zukunftssicherung der fiberregionalen Infrastrukturen. Es kdnnen nur
Aniagen fiir die Erweiterung der Verkchrsmfrastruktur in Betracht kommen, die Be-
standteile des Bundesverkehrswegeplanes sind.

Das Management der Verkehrsmfrastmkturen sowie Entwurf, Bau, Finanzierung und
Betrieb sollte privaten oder teilprivaten Einrichmungen zugeordnet werden. In Abh#n-
gigkeit von der iibernommenen Finanzierungsaufgabe konnen diesen Institutionen ent-
sprechende Refinanzierungsmdglichkeiten aus Banutzerenl:oelten eingeriumt werden.

Es lassen sich verschiedene institutionelle Losungen fiir Managementgesellschaften '
der Bundesverkehrswege finden. In der Diskussion stehen

das Sondervermogens-Modell, wie es vom DIHT bereits 1990 vorgeschlagen wurde,
das Privatisierungs-Modell (AG oder GmbH) in Analogie zur beabsmhucten Struktur
im Bahnbersich nach der dritten Stufe der Bahnreform oder

das Club-Modell (Vereinsform mit den Wegenutzern als Mitgliedern), in dem die Nut-
zer iiber repriisentative Vertretungen Aufsichtsrat und Vorstand einer selbstfinanzie-
renden Wegegesellschaft bestimmen.

Die Uberlegungen des Beirats beziehen sich primér auf die BundesfernstraBBen. Ver-
gleichbare Vorstellungen lassen sich fiir die Verkehrswege der Linder und Gemeinden
entwickeln.

Selbstfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur, faire Preise
und Ubergangsstufen

Neue institutionelle Losungen mit Finanzierung iiber Nutzerentgelte kinnen nur

in Form eines Stufenkonzepts realisiert werden.

Der Beirat hat in seinem Gutachten ,, Faire Preise fiir die Infrastrukturbenuizung ™ vom Au-

gust 1999 die grundlegenden Anforderungen an die Ausgestaltung von Tarifsystemen fiir

Wegeinfrastrukturen dargelegt und ist dabei auch auf die verkehrstrigerspezifische Umset-

zung im StraBenverkehr eingegangen. Er hat sich ausdrticklich fiir ein Stufenkonzept mit

zeitlich gestaffelten Anpassungsschritten ausgesprochen, weil ad hoc-Losungen weder mach-



bar noch zielfithrend sind. Bei der Entwicklung kurz- und mitelfrisuger Ubergangsidsungen

sollten die Struktursiemente des langfristigen Reformkonzepts mégiichst weitgehend Beriick-

sichtigung finden. Nur dadurch ist es méglich, bereits frithzeitig die verkehrsékonomisch

richtigen Anreizsysteme Zu etablieren und gleichzeitig die geeigneten Organisationsmodelle

-aufzubauen.

2.

P

Entgelte fiir die Benutzung der Verkehrsinfrastruktur soilten sich an Finanzie-

rungs- and Lenkungszielen orientieren.

Tn seinem Gutachten betont der Beirat die folgenden Grundelemente eines Stufenkonzepts:

a)

b)

@

Zisle des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit soliten nicht mit Hilfe von Benutze-
rentgelten, sondern mit Steuern (Mineralélsteuer, Kraftfahrzeugsteuer), Versicherungstari-
fen (Pramienstaffelung unter Berlicksichtigung der Unfallfolgekosten), Umwelt-
/Sicherheitsstandards fiir Fahrzeuge/Fahrwege sowie Verhaltensregeln erreicht werden.

Damit verbieiben ausschlieBlich Finanzierungs- und Lenkungsziele im Sinne wirtschaftli-

cher Kapazititsauslastung und —entwicklung als Bemessungsprinzipien und eine Uber-
frachtung der Verkehrsentgelte mit unterschiedlichen, teilweise widerspriichlichen Zielset-
zungen wird vermieden. .

Tarifsysteme zur Benutzung von Wegeinfrastrukturen sollten so ausgestaltet werden,
daB sie in der Lage sind, gleichzeitig die Kriterien der Diskriminierungsfreiheit, der ef-
fizienten Allokation knapper Wegeinfrastrukrurkapazitdten (Effizienzanforderung)
sowie der Finanzierungsanforderung (Kostendeckung) mégiichst weitgehend zu er-
fiillen. :

I Ao o 3 Aia Finm o . e, P ~y 1 e - i S T . 1Y e
- Lyrungdsat iich sind die Einnahmen aus StraBeuu..,nuuuugSeut.u_\.ltcu-zweu{-buogeﬂ- Zu :

verwenden, was am einfachsten durch Ausgliederung des Infrastrukturmanagements
aus dem allgemeinen Sffentlichen Haushalt zu erreichen ist.

Mehrstufige Tarife mit periodenbezogener Grundgebiihr und variabler Leistungsge-
biihr, wie sie im Eisenbahnverkehr und in der Lufifahrt schon praktiziert werden, kon-
nen auch im Strafenverkehr Anwendung finden. ' '

Systemgerechte {lbergangskonzepte

Der derzeitige Status quo ist durch eine weitgehende Entkoppelung der Einnahmen
und Ausgaben im Stralenverkehr gekennzeichnet. Eine zunehmende Zweckbindung
der Finnahmen wiirde zu einer hoheren Kostentransparenz und zu einem besseren Ko-
stenbewuBtsein fithren. Dies 14Bt sich mit Hilfe einer suizessiven Abldsung der Finan-
zierung iiber allgemeine Steuern und Kredite durch Benurzerentgelte erreichen.



/

b) Im StraBenverkehr sollte die zunehmende Zweckbindung der Einnahmen sowchl den
Piw als auch den Lkw einschlieBen. Das Grundprinzip besteht darin, die zur Ver-
kehrsfinanzierung herangezogenen Anteile der verkehrsbezogenen Steuern zunichst
durch eine nach Fahrzeugtypen gestaffelte Vignettengebiihr zu erginzen und in der
Folge das Aufkommen aus Vignettengebiihren und die Finanzierungsanteile der ver-
kehrsbezogenen Steuern schrittweise durch ein zweistufiges Entgeltesystem (beste-
hend aus Grundgebiihr und fahrleistungsabhdngigem Engelt) zu ersetzen. Hierdurch
wird vermieden, da} ¢in neues Entgeltesystem fiir die StraBenbenutzung ausschiief3-
lich additiv zu den bereits bestehenden fiskalischen Belastungen des StraBenverkehrs

eingefiihrt wird.

c) Ein fahrleistungsabhingiges Strafenbenutzungsentgelt sollte langfristig nicht nicht auf
besondere Streckenabschnitte wie Briicken und Tunnel oder auf das Netz der Bun~
desautobahnen beschrankt werden, weil dies zu einem Ausweichen auf nachgeordnete
StraBen fithren wiirde. Es muB deshalb ein Erhebungssystem eingesetzt werden, das s
grundsitzlich erlaubt, die Entgelterhebung auch auf Bundes- und Landesstrallen vor-
sunehmen. Auch Ballungsriume sollten eingeschlossen werden, um zu verhindern,
daB Umgehungsstrafen der grofen Stddte gemieden und entgeltfreie Durchfahrten

durch die Stiadte gewdnlt werden.

4. Umsetzungstrategien miissen praktikabel und unkompliziert sein.

Die bei der Einfiihrung eines zweistufigen Tarifsystems erforderiichen Transaktionskosten
(Mautstellen. Vignenenabgabestellcn) stellen kein grundsitzliches Argument gegen die Ein-
fithrung eines solchen Tarifsystems dar. Erforderlich ist allerdings die Entwicklung von prak-
tikablen Losungen unter Einbezug der neuesten Entwicklungen der Verkehrstelemarik und
Berticksichtigung der auslindischen Erfahmhgen. Ietztere unterstreichen, daB technisch fort-
schrittliche Losungen, die ausschlieBlich elektronisch mit Hilfe des kombinierten Einsatzes
_von Satellitennavigation (GPS) u.nd Funkkommunikation (UMTS)® arbeiten, fiichendeckend
alle Verkehrsteilnehmer erfassen und alle Inkasso- sowie Ahndungsaufgaben automatisch

1sen, noch einige Zeit bendtigen.

Eine flichendeckende Erhebung kann nur fahrzeugseitig durchgefiihrt werden, denn eine
streckenseitige Erhebung, wie sie beim GroBversuch auf der Autobahn A 355 Koln-Bonn ge-
testet wurde, ist flichendeckend zu aufwendig. Voraussetzung fiir eine fahrzeugseitige'Erhe-
bung ist der raumliche Bezug auf ein Satellitennavigationssystem. Mit dem GPS-System steht
zwar bereits heute ein einsétzfﬁhigés System zur Verfiigung. Die EU wird mit dem System
Galileo in der zweiten Hilfte dieses Jahrzehnts iiber einen eigenen Standard fur die Satelliten-
navigation verfiigen. Eine streckenbezogene Entgelterhebung mit Hilfe von fahrzeugseitigen

Navigationssystemen stellt sicherlich die Idealldsung dar. Fiir sine Ubergangsphase kann aber



bereits die Entgelterhebung auf Grundlage sines Koordinatenrasters — Abbuchung von einer
Geldkarte bei Uberfahren siner Rasterlinie analog zum zeittaktbezogenen Abbuchen von einer
Telefonkarte — in Erwigung gezogen werden. Dies wiirde auch eine Einbeziehung des nach-
geordneten Strafennetzes in ein Gebiihrénkoncht von der technischen Seite her m&glich ma-
chen. In jedem Falle miissen fiir eine nicht knapp zu bemessende Ubergangszeif duale Sys'te—
me (manuelle und elektronische) betrieben werdén, so daB deren Differenzierungsgrad auf

absehbare Zeit begrenzt bleiben mui.

IV Kurz- und langfristig wirksame MaBnahmen zur Strafienfi-

nanzierung .

Mit den zitierten Gutachten hat der Beirat sine Plattform fiir die Entwicklung einer Neuorga- |
nisation von Verkehrsinfrastrukturmanagement und —finanzierung skizziert. Auf dieser Basis
148t sich ein Konzept, bestehend aus kurz- und mittelfristigen MaBnahmen, entwickeln, das
konsequent in Richrung auf die skizzierte Zukunftsidsung fithr. Der Beirat belegt im folgen-
den auf Basis konkreter Zahlen, da8 ein solches Konzept umsetzbar ist. Damit soll nicht der
Eindruck erweckt wefden, daB es sich um die unter politischen AbW'éigungen beste Losung
handelt. Vielmehr geht es darum aufzuzeigen, daB bereits kurzfristig Schritte mdglich sind, .
die aus dem Finanzierungsdilemma herausfiibren und mit dem langfristig anzusirebenden

Reorganisationskonzept kompatibel sind.

1. Rereits kurzfristig konnen aus Benutzerentgelten etwa 4 Mrd. DM pro Jahr fiir -

die Finanzierung wichtiger StraBenbaumaBnahmen bereitgestellt werden.

Das Kurzfristkonzept des Beirats bezieht sich auf die in den folgenden vier Jahren rriégliéhen

MaBnahmen und umfaft foigende Einzelpositionen:

(L Es wird eine Management- und Finanzierungsgeselischaft fir die Bundesfernstrafien
(MFB) eingerichtet, deren Mirtel ausschlieBlich zweckgebunden verwendet werden.

2) Jihrlich sind DM 10,5 Mrd. aus dem Mineraldlsteuerautkommen der MFB zuzuwei-
' sen, bis ein fahrleistungsabhingiges Entgelt eingefiihrt ist, das die Finanzierungsfunk-
tion der Mineralolstzuer fiir die Bundesfernstralien ersetzt. '

3 GPS: global positioning system. UMTS: universal mobile telecommunication system
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“4)

(3)

®)

(N

Begriindung: Vom Bund wurden in den Jahren 1993 bis 1999 jahrlich durchschnittlich
10,5 Mid. DM fiir das StraBenwesen verausgabt. Bis zur Einfithrung einer generellen
fahrieistungsbezogenen Entgeltelsung sollte dieser qua51-fahrlelstuncsabhan01°e Be-
trag weiter als Grundfinanzierung des Bundesfernstraflenbaus dienen.

Die derzeit vom schweren StraBengiiterverkehr ab 12 t zul. Gesamtgewicht erhobenen
zeitabhingigen Autobahnbenutzungsentgelte werden verdoppelt. Die erwarteten Ein-
nahmen in Héhe von insgesamt 1,5 Mrd. DM voll der MFB zugefiihrt, d.h. dienen der
Finanzierung des gesamten Netzes der Bundesfernstrafien. .

Begriindung: Eine Erhéhung der Autobahnbenutzuncrsentwelte fiir schwere Lkw ist
aufgrund der Wegekosten des Schwerverkehrs <rf:rec:hi:fe,-mo't und beteiligt die schwe-
ren ausland:lschen Lastfahrzeuge angemessen an den Infrastrukturkosten fitr die Bun-

desfernstralen.

Fiir den iibrigen Lkw-Verkehr wird ein Vignetten- Entgelt emcrefuhrt das ebenfalls ,
nach zul. Gcsamtcewu:ht zu staffeln ist. Die ca 2 Mill. Fahrzeuge, die im Inland zu-
gelassen sind, sowie die auslindischen Fahrzeuge sollen dabei ein Finanzierungsvo-
lumen in Héhe von DM 1 Mrd. aufbringen, das der \{FB zuzuweisen ist.

Begriindung: Die kleinen Lastfahrzeufre sind in erheblichem Umfang an der zuneh-
menden Verkehrsbelastung auf den Bundesfernstraflen beteiligt und tragen sowchl
zum StraBenverschlei wie auch zur Notwendigkeit der Kapazitdtserweiterung bei.

Fiir Pkw wird ein Autobahnbenutzungsentgelt (Vignetie) in Hohe von DM 30,-- je
Pkw und Jahr eingefiihrt. Die daraus erwarteten Einnahmen in Héhe von rund 2 Mrd.
DM werden der MFB zugewiesen und dienen somit der l’ﬁnanmer’uncr des gesamten
Netzes der Bundcsfernsn‘aﬁen-

Begriindung: Neben dem normalen Werktacsverkehr bewirken vor allem die zuneh-
menden Freizeitverkehre sich verschirfende Kapazititsengpésse und entsprechende

-Ausbaunotwendigkeiten fiir die StraBeninfrastrukrur. Es wire nicht logisch, den Pkw---

einschiieBlich der auslindischen Fahrzeuge aus der Finanzierungsveraniworiung aus-
zuklammern. Mit der maBvollen Bemessung des Vignettenentgelts wiirde zudem die
internationale Angleichung der Belastungen eingeleitet (verclelchbar zu: Schweiz,

- Osterreich, Tschechien)

Hohere StraBenbenutzungsentgelte (etwa: Pkw- Vignette in Hohe von DM 100,-- pro
Jahr) sind unter der Bedingung, daB gleichzeitig die verkehrsbezogenen Steuern ge-
senkt und somit Belastungen der Verkehrsteilnehmer iiber die Finanzierungsnotwen-
digkeiten hinaus vermieden werden, in Erwidgung zu ziehen. .Sie wiirden dazu beitra-
gen, die stkrepanzen zwischen in- und auslindischen Srafenbenutzungsentgelten zu
verringern (vergleichbar zu: Frankreich, Italien, Spamen)

Insgesamt werden durch die vorgeschlagenen Maﬁnahmen zusitzlich etwa DM 4.5
Mrd. brutto bzw. abziiglich der Transaktionskosten mehr als 4 Mrd. DM netto als zu-
gitziiche Einnahmen erzielt und die MFB konnte bereits kurzfristig ein Finanzierungs-
volumen von DM 14,3 Mrd. aufweisen. Dabei wird vorausgesetzt, daB das Bundesfi-
nanzministerium die bisher in den Haushalt singesteliten Einnahmen aus der Lkw-
Euro-Vignette in Héhe von DM 0.75 Mrd. voll der MFG zur Verfligung stelit.
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Das Kurzfristprogramm ist mit dem Langfristkonzept einer Selbstfinanzierung
der Straffeninfrastruktur aus Benutzerentgeiten kompatibel.

Sobald fahrleistungsabhingige Benutzungsentgelte fiir alle Fahrzeugkategorien einge-

fishrt werden konnen, 1Bt sich eine volle Selbstfinanzierung der BundesfernstraBen '
mit Hilfe eines zweistufigen Entgeltesystems erreichen. Die Entgelte sind an der lang-
fristigen Deckung der StraBeninfrastrukturkosten auszurichten und k&nnen lo-

kal/zeitlich der Knappheitssituation angepaBt werden: Die Grundfinanzierung aus der

Mineraltlsteuer (10,5 Mrd. DM) kann dann ersetzt und die Verkehr_sbezogerié Besteue-
rung entsprechend gesenkt werden. '

Werden fahrleistungsabhingige Benutzungsentgelte fiir die Bundesfernstraen zu-.
nichst (voraussichtlich nach 2002) fiir schwere und spiter fiir leichte Lkw eingefiihrt,
so wird dies erhebliche Einnahmezuwichsen bewirken, wenn die Entgelte an interna-
tional tibliche GréBenordnungen angepaBt werden. Schwere und leichte Lkw kdnnten
allein auf den Bundesautobahnen ein Vielfaches der kurzfristig veranschlagten 2,3
Mrd. DM jihrlich aufbringen, wenn Entgeltséitze je nach Fahrzeugtyp 2zwischen 15
und 335 Pfg/km erhoben wiirden. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, da8 in Lin-

dern mit entsprechenden Autobahnbenutzungsentgelten die Kfz-Steuern erheblich

niedriger liegen, so daB eine Kompensation durch entsprechende Senkung der Kfz-
oder MineralSlsteuern geboten ist, um den internationalen Wetthewerb im Giiterver-
kehr auf der StraBBe nicht zu verzerren. '
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Empfehlungen

Die Erhaltung siner leistungsfahigen StraBeninfrastruktur sowie ihr bedarfs- und umwelt-
gerechter Ausbau sind unter dem bestehenden System der Haushaltsfinanzierung nicht .
mehr gewihrleistet. Daher empfiehlt der Beirat, Finanzierung und Management der Bun-
desverkehrswege aus dem Haushalt des Bundes auszugliedern.

Die Finanzierung der StraBeninfrastruktur soll schrittweise auf Benutzerentgelte umgestellt
werden. Dabei ist grundsitzlich eine Zweckbindung der Einnahmen vorzusehen. Dies kann
am besten durch die Griindung einer Management- und Finanzierungsgesellschaft fiir die
BundesfernstraBen erreicht werden, der die operativen Aufzaben bei Bereitstellung und
Betrieb der StraBeninfrastruktur zu {ibertragen sind. Eigentum, Planungshoheit und Ge-
samtverantwortung fiir die BundesfernstraBen bleiben beim Bund. Ferner ist es dem Bund
vorbehalten, wirtschaftlich nicht rentable aber politisch erwiinschte Vorhaben durch ge-
sonderte Zuwendungen zu realisieren. '

Die Hoshe der Benutzerentgelte ist an den Zielen der Deckung aller Infrastrukturkosten und

‘der wirtschaftlichen Nutzung von Wegekapazititen zu orientieren. Hierzu eignen sich

mehrstufige Tarife, die aus einer Kombiration von Grundgebtibr und fahrleistungsabhin-
gigem Entgelt bestehen. ' ' _

Ziele des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit sollten nicht mit Hilfe von Benutzer-
entgelten, sondern mit Steuern (Mineraltlsteuer, Kraftfahrzeugsteuer),_Versicherungstari—,
fen (Primienstaffelung unter Beriicksichtigung der Unfallfolgekosten), Umwelt-
/Sicherheitsstandards fiir Fahrzeuge/Fahrwege sowie Verhaltensregeln erreicht werden.

Fiir die Substanzerhaitung und den bedarfs-, umwelt- und sicherheitsgerechten Ausbau der
Bundesfernstrafen fehlen zur Zeit Finanzmittel in der GroBenordnung von rund 4 Mrd.
DM pro Jahr. Diese lassen sich bei einem {/bergang zu Benutzerentgelten bereits kurzfri-
stig zusidrzlich gewinnen. Die Mittelzufliisse resulticren aus einer Erhohung des Vignet-.
teﬁéﬁtgélfs'"fﬁf's‘@ﬁ*.ﬁefe Tkw, diis der Einfilutig einer Vignetté"ﬁjr leichte TEw ‘l'.‘l'lid_iﬁs‘ N
der Einfiihrung einer Pkw-Vignette. Insgesamt konnte eine Management- und Finanzie-
rungsgesellschaft fiir die Bundesfernstraen bereits kurzfristig tiber ein Mittelvolumen von
etwa 14,5 Mrd. DM jabriich verfiigen, wenn der Bund weiter rund 10,5 Mrd. DM aus

. Haushaltsmitteln und die Einnahmen aus der Lkw-Vignette bereitstellt.

Mittel- und langfristig sind die zeitbezogenen Vignettenentgelte sowie die finanzierungs-
bezogenen Steueranteile in ein zweistufiges Entgeltesystem zu iibertragen. Ein erster
Schritt wird mit der beschlossenen Abldsung der zeitbezogenen Vignette fiir schwere Lkw
durch ein fahrleistungsabhingiges Entgelt getan. Dieser Weg ist kiinftig durch Einbezie-
hung der leichten Lkw und der Pkw in eine flexible Gebiihrenldsung fortzusetzen, um An-
reize fiir die wirtschaftliche Nutzung der StraBen zu schaffen und die markiwirtschafili-
chen Krifte bei der Sicherung eines zukunfisfihigen Verkehrsnetzes zu nutzen.

Fiir das nachgeordnete StraBennetz ist langfristig eine zu dem Bundesfernstrafenkonzept
kompatible Ldsung in Zusammenarbeit mit den Lindern anzustrebern.



